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Wstep

Pojecie trwatosci w gospodarowaniu pojawiato si¢ juz kilkaset lat temu. W 1713 1.
postugiwat si¢ nim H.C. Carlowitz w odniesieniu do gospodarki lesnej, a w XIX
wieku G.P. Marsh w relacji do niekorzystnych skutkéw rozwoju gospodarczego.
Termin ,,rozwdj trwaly 1 zrownowazony” (sustainable development) oficjalnie po raz
pierwszy pojawit si¢ podczas Konferencji Organizacji Narodow Zjednoczonych
(ONZ) w Sztokholmie w 1972 r. Od tamtego czasu powstalo wiele definicji tego
procesu, a wigkszo$¢ z nich nawigzuje do tej, ktorg przedstawiono w Raporcie Ko-
misji Brundtland ,, Nasza wspolna przysztos¢” w 1987 r. Wedlug niej rozwdj trwaty
1 zrbwnowazony opiera si¢ na zaspokajaniu potrzeb terazniejszosci bez ryzyka unie-
mozliwienia zaspokajania potrzeb przysztych pokolen.

Prawo przysztych pokolen do zaspokajania ich potrzeb rozwojowych implikuje
potrzebe stworzenia okreslonych ram instytucjonalno-prawnych stymulujacych
zmiany dzialalno$ci ekonomicznej i spotecznej w kierunku ochrony zasobow $rodo-
wiska. Polityka rozwoju zréwnowazonego jest formutowana i wdrazana w skali glo-
balnej, regionalnej, makroekonomicznej i lokalnej. Niniejsze opracowanie ma na
celu wskazanie wspolczesnych trendéw zmian jej podstaw teoretycznych, a takze
charakterystyke wybranych obszaréw dziatan realizacyjnych.

Pierwsza czg$¢ opracowania obejmuje teoretyczne, wielowymiarowe aspekty
rozwoju trwalego 1 zrbwnowazonego. Zawiera odniesienia do nowego paradygmatu
konsumpcji (jako jednego z podstawowych procesow gospodarczych), zmian relacji
gospodarka-§rodowisko wraz ze sposobami ich identyfikacji, a takze problemow
niezréwnowazenia rozwoju. Opisano rowniez wktad teorii zrownowazonego rozwo-
ju do ekonomii rolnej, a nastepnie elementy zastosowan owej teorii w wycenie prze-
strzeni publicznej i funkcjonowaniu przedsi¢biorstwa.

Druga czg$¢ opracowania poswigcono prawnym, politycznym i praktycznym
problemom rozwoju trwatego i zréwnowazonego w wymiarze globalnym. Problemy
te zaprezentowano zarowno w perspektywie historycznej, jak i wspotczesnej w od-
niesieniu do kryzysu ekonomicznego i wiodgcych inicjatyw miedzynarodowej poli-
tyki rozwoju. Poruszono tez aspekty geoekonomiczne.

Trzecig 1 ostatnig cze¢§¢ poswigcono problematyce rozwoju zrOwnowazonego
w ujeciu sektorowym 1 lokalnym. Koncepcje rownowazenia rozwoju poszczegol-
nych sektorow gospodarki czy obszaréw funkcjonalnych wyrastaja z szerszego nur-
tu mysli ekonomicznej. W tym sensie sg czesdcig 1 swoistym rozwinigciem (lub
uszczegodtowieniem) teorii rozwoju zrownowazonego. W wymiarze sektorowym
W niniejszym opracowaniu uwzgledniono przemysl, rolnictwo, transport i turystyke
z uwzglednieniem polityk regulujacych te dziedziny zycia gospodarczego. W ukta-
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dzie terytorialnym odniesiono si¢ do uwarunkowan rozwoju obszaréw miejskich
1 terenow wiejskich.

Prezentowane artykuty stanowig wktad do dyskusji nad ewolucja teorii rozwoju
zrownowazonego i mozliwosciami jej urzeczywistnienia w praktyce, nad uwarunko-
waniami wdrazania dzialan formutowanych na szczeblu Unii Europejskiej oraz na
poziomie panstw cztonkowskich (w tym adresowanych do podmiotow w skali lokal-
nej). Dotyczy to zarowno polityk makroekonomicznych, jak i sektorowych — w tym
polityki srodowiskowej. Skutecznos¢ i efektywnos¢ tych dziatan moze by¢ odpowie-
dzig na wiele wspotczesnych wyzwan gospodarczych, spotecznych i politycznych.

Karol Kociszewski
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Streszczenie: Specyfika systemow transportowych jako systemow otwartych generujacych
wiele pozytywnych i negatywnych efektow zewnetrznych sprawia, ze oddziatujg na nie
i znajduja si¢ pod ich wpltywem liczne ,,0s0by, grupy i organizacje” okreslane mianem intere-
sariuszy. Majg oni r6zne oczekiwania co do efektywnosci systemow transportowych i jedno-
cze$nie w roznym stopniu warunkuja efektywnos¢ wprowadzonych rozwigzan. Wspotpraca
z interesariuszami uznawana jest wspolczesnie za jeden z kluczowych czynnikow wptywaja-
cych na sukces projektow zrownowazonego transportu. Celem niniejszego artykutlu jest
wskazanie kluczowych wyzwan dotyczacych wspotpracy interesariuszy w celu ksztaltowania
zrownowazonych systemow transportowych polskich miast, przede wszystkim z punktu wi-
dzenia oczekiwan interesariuszy oraz zasad zrownowazonego transportu. Najpierw przedsta-
wiono zalozenia wspolpracy interesariuszy podczas podejmowania decyzji dotyczacych
zrownowazonej polityki transportowej. Nastepnie omowiono kluczowe wyzwania w rozwoju
tej wspotpracy w Polsce. Postugujac si¢ dwoma przyktadowymi dzialaniami w zakresie
ksztattowania miejskich systemow transportowych, zestawiono sposob wspotpracy glownych
interesariuszy oraz ich oczekiwania z otrzymanymi efektami. We wnioskach stwierdzono, ze
zrownowazone rozwigzania transportowe sg osiggane najczesciej wowczas, gdy realizuja jed-
noczesnie cele spoleczno-gospodarcze najwigkszych i/lub najsilniejszych interesariuszy.

Slowa Kkluczowe: zroéwnowazony transport miejski, system transportowy, interesariusze,
wspotpraca interesariuszy.

Summary: Since transport systems are open systems generating many positive and negative
external effects, they can affect and are affected by numerous persons, groups and organisations,
so-called stakeholders. Stakeholders have different expectations towards the effectiveness of
transport systems and at the same time they determine the effectiveness of solutions
implemented. Cooperation with stakeholders is considered a key factor influencing successful
sustainable transport projects. The aim of this paper is to present key challenges for the
cooperation with stakeholders in order to develop sustainable transport systems in Polish
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cities, first of all in terms of expectations of stakeholders and principles of sustainable
development. First, some theoretical background for the cooperation with stakeholders in the
sustainable transport decision-making process is elaborated. Then, key challenges for the
development of this cooperation in Poland are described. Two examples of projects regarding
changes in urban transport systems are used to compare the way of cooperation with
stakeholders, expectations of stakeholders and effects of activities presented. In conclusion it
is stated that sustainable transport solutions are most often achieved in these situations, when
they lead to the realisation of socio-economic goals of the biggest and/or the most powerful
stakeholders.

Keywords: sustainable urban transport, transport system, stakeholders, cooperation of stake-
holders.

1. Wstep

Systemy transportowe miast odgrywaja niezwykle istotng rol¢ z punktu widzenia
spoteczno-gospodarczego rozwoju lokalnego, oddziatujac jednoczesnie na warunki
rozwoju na wyzszych poziomach. Transport determinuje mozliwosci prowadzenia
dziatalno$ci gospodarczej, poziom zycia mieszkancow czy tez jakos¢ funkcji §wiad-
czonych przez o$rodki miejskie (zob. m.in. [Smith 1776; Krugman 1979; OECD,
2008]). Z drugiej strony, niezrownowazony rozwoj systemow transportowych wy-
wotuje efekty odwrotne, obnizajac ogolny dobrobyt ekonomiczno-spoteczny miast,
czemu winne sg przede wszystkim tzw. negatywne efekty zewnetrzne transportu
(zob. m.in. [Korzhenevych i in. 2014]). W ramach polityki zrbwnowazonego rozwo-
ju miejskich systemow transportowych stosowa¢ mozna wiele narzedzi, o réznym
poziomie kapitatochtonnosci, skomplikowania, a takze o roznym okresie odroczenia
czy skali oczekiwanych efektow (zob. m.in. [GIZ 2014; Wefering i in. 2014]). Za
dobor instrumentéw odpowiadajg z reguty osoby czy wydzialy prowadzace polityke
transportowa, gdy tymczasem efektywno$¢ rozwigzan warunkowana jest w duzej
mierze reakcja samych uzytkownikdéw oraz dostosowaniem systemu do ich oczeki-
wan. Dlatego tez efektywno$¢ polityki zrownowazonego rozwoju transportu zalezy
od wspotpracy réznych grup interesu w ramach wspdlnego wypracowywania narze-
dzi tej polityki. Wspotpraca tzw. interesariuszy na roéznych etapach, od planowania
po wdrazanie i funkcjonowanie rozwigzan, uznawana jest obecnie za jeden z newral-
gicznych czynnikéw determinujacych sukces polityki zrownowazonego transportu
[Civitas, European Union 2004a, 2004b].

Celem niniejszego artykutu jest wskazanie kluczowych wyzwan dotyczacych
wspotpracy interesariuszy w celu ksztaltowania zrownowazonych systemow trans-
portowych polskich miast, przede wszystkim z punktu widzenia oczekiwan interesa-
riuszy oraz zasad zrownowazonego transportu. Przedstawiono zalozenia wspotpracy
interesariuszy podczas podejmowania decyzji dotyczacych zrownowazonej polityki
transportowej. Nastepnie omoéwiono kluczowe wyzwania w rozwoju tej wspotpracy
w Polsce. Postugujac si¢ dwoma przyktadowymi dziataniami w zakresie ksztattowa-
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nia miejskich systemow transportowych, zestawiono sposob wspotpracy gtownych
interesariuszy oraz ich oczekiwania z otrzymanymi efektami. We wnioskach stwier-
dzono, ze zrOwnowazone rozwigzania transportowe sg osiggane najczesciej wow-
czas, gdy realizujg jednoczesnie cele spoteczno-gospodarcze najwigkszych i/lub
najsilniejszych interesariuszy.

2. Rola interesariuszy w ksztaltowaniu
zrownowazonych systemow transportowych

Pojecie 1 teoria interesariuszy zostaly rozwini¢te na gruncie nauk o zarzadzaniu
w odniesieniu do przedsigbiorstwa (badz szerzej: organizacji). Najczesciej przyta-
czana jest definicja bazujaca na okresleniu przez Freemana interesariuszy jako ,,kaz-
dej grupy lub jednostki wptywajacej na badz znajdujacej si¢ pod wptywem celow
organizacji” [Freeman 1984, s. 46]. Bryson rozbudowat t¢ definicje, wskazujac, ze
»interesariusz to kazda osoba, grupa lub organizacja, ktéra moze zwracac na siebie
uwage organizacji, wysuwac zadania wobec jej zasobow czy efektow albo by¢ pod
wptywem tych efektow” [Bryson 1995, s. 27]. Istotng kwesti¢ stanowi fakt, ze kazdy
podmiot funkcjonuje w okre§lonym srodowisku zewnetrznym, na ktére sam oddzia-
huje 1 ktore oddziatuje rowniez na niego, warunkujac tym samym charakter, efektyw-
no$¢ i skutecznos¢ jego dziatan. Nawiazuje to do teorii systemow, w tym zwlaszcza
systemow otwartych, zgodnie z ktérg organizacje nie s samowystarczalne, nie
mogg izolowac si¢ od otoczenia zewngtrznego 1 muszg nawigzywac relacje z innymi
podmiotami [Pfeffer, Salancik 1978; Katz, Kahn 1966; Bertalanfty 1984]. Wspot-
cze$nie identyfikowanie i wspolpraca z interesariuszami uznawane sg za jeden
z kluczowych warunkow sukcesu polityki lokalnej [UN-HABITAT 2001]. Podsta-
wowe grupy interesariuszy projektow z zakresu zrOwnowazonego rozwoju transpor-
tu obejmujg przedstawicieli rzadow 1 samorzadow réznych szczebli (np. Uni¢ Euro-
pejska, ministerstwo transportu, lokalne wladze transportowe), przedsigbiorstwa
(w tym ich stowarzyszenia i operatorzy transportu), grupy w ramach spotecznos$ci
lokalnej (np. NGOs, pasazerowie transportu publicznego, osoby niepetnosprawne)
oraz pozostate grupy (np. instytucje badawcze i uniwersytety) (zob. [Civitas, Euro-
pean Union 2004a, s. 11]).

Poziom rozeznania interesariuszy, a nastepnie ich angazowania przez inicjato-
row przedsiewzigcia w rdzne fazy przygotowywania rozwigzania zaleze¢ moze od
wielu czynnikoéw. Za najwazniejsze mozna uzna¢ m.in. skal¢ i kompleksowos¢ da-
nego projektu, wielko$¢ miasta (jednostki), wiedze 1 do§wiadczenie osob odpowie-
dzialnych za projekt itp. Aby zapewni¢ wspotprace z interesariuszami na poziomie
pozwalajacym osiagna¢ efektywne rozwigzania w zakresie zrownowazonych syste-
mow transportowych, inicjatorzy i osoby odpowiedzialne za dane przedsigwzigcie
powinni postepowac zgodnie z pewnym ustalonym algorytmem. Kluczowe elemen-
ty tego postgpowania to wiasciwe okreslenie zatozen planowanego rozwigzania
transportowego, identyfikacja interesariuszy, analiza wzajemnych relacji i powigzan
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interesariuszy oraz ich motywacji, mozliwego zainteresowania czy oddziatywania,
a nastepnie opracowanie strategii angazowania interesariuszy w projekt i podjecie
dziatan na rzecz ich czynnego w nim udziatu. Koncowy etap stanowi ocena zaanga-
zowania interesariuszy oraz uzyskanie od nich informacji zwrotnej dotyczacej ich
opinii o efektywno$ci wspotpracy [Biihrmann 2009, s. 12].

Tabela 1 prezentuje podstawowe poziomy oraz przyktadowe formy wspotpracy
z interesariuszami. Dobor odpowiedniego poziomu zalezy od wiasciwej identyfika-
cji interesariuszy 1 jest tozsamy z poziomem ich zaangazowania w przedsiewzigcie.

Tabela 1. Poziomy i formy wspotpracy z interesariuszami

Poziom Rodzaj wspolprac Przyktadowe
wspotpracy J WP Y formy wspotpracy

Informowanie interesariusze sa wytacznie informowani oficjalne listy,

przez politykéw 1 wladze o (planowanych) | informacja w mediach,
dziataniach, ale nie moga na nie wptywac plakaty i ulotki,
raporty techniczne

Konsultacje decydenci daza do dyskusji fora internetowe,
z interesariuszami, ale wyniki dyskusji nie | spotkania publiczne,
sg dla nich zobowigzujace wywiady

Doradztwo interesariusze moga tworzy¢ rozwiazania warsztaty,
i zglasza¢ je wtadzom. Propozycje sa konkursy dla mieszkancéw na
rozwazane, ale wladze i tak same podejmujg | najlepsze rozwigzania,
ostateczne decyzje grupy fokusowe

Wspoltworzenie decydenci i interesariusze wspdlnie techniczne grupy

rozwigzan wybieraja problemy, ktore maja by¢ interesariuszy,
rozwigzane, oraz ustalaja rozwigzania. (czegsciowo) projekty w ramach
Wtadze zobowiazuja si¢ do wdrozenia budzetow obywatelskich
rozwigzan

Wspotdecydowanie | organy odpowiedzialne za decyzje projekty w ramach budzetow
pozostawiaja planowanie interesariuszom, obywatelskich

ograniczajac swoja role do nadzorowania
tego procesu. Wypracowane rozwigzania
muszg jednak pozostawaé w zgodzie

z warunkami wstepnymi okreslonymi przez
ramy polityczne

Zrodto: opracowanie wtasne na podstawie [Edelenbos, Monnikhof 2001; Taschner, Fiedler 2009, s. 11].

Interesariusze wnosza do projektu wachlarz umiejetnosci, wiedzy i doswiadcze-
nia, co przy odpowiednim zarzgdzaniu moze znaczaco przyczynic si¢ do sukcesu
projektu transportowego. Odgrywajg oni tez istotng role¢ w projektowaniu dziatan,
a zapewnienie im odpowiedniego zrozumienia celow projektu moze podnies¢ jakos¢
podejmowania decyzji. Co wigcej, pozwala to na poznanie argumentOw 1 opinii,
zwlaszcza tych przeciwnych, na poczatkowym etapie planowania, dzigki czemu
mozna wprowadzi¢ wiele poprawek i unikng¢ licznych probleméw w dalszych fa-
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zach, zwlaszcza w fazie uzytkowej po realizacji projektu [Taschner, Fiedler 2009].
Dzigki wspotpracy tatwiej jest osiggnaé¢ cato§ciowy kompromis i unikng¢ przeciw-
stawiania si¢ pewnym rozwigzaniom w przysztosci [Civitas 2011, s. 11]. W efekcie
zapobiega si¢ opoznieniom dziatan na rzecz poprawy systemow transportowych
i zmniejsza koszty na etapie wdrazania rozwigzan. Wspolpraca z interesariuszami
jest niezwykle istotna z punktu widzenia budowania lokalnej tozsamosci oraz akcep-
tacji wprowadzanych zmian (por. [Paradowska 2012]). Dodatkowymi korzy$ciami
sa wzrost zaufania publicznego do decydentow i wiarygodnosci politycznej wladz,
a takze wzajemne uczenie si¢ réznych interesariuszy poprzez wymian¢ wiedzy, opi-
nii i do§wiadczen [Civitas, European Union 2004a, 2004b]. To z kolei ma ogromne
znaczenie w kontek$cie zarzadzania wiedza na poziomie lokalnym i ujawniania tzw.
ukrytej informacji [Ktak 2010]. Wreszcie szerokie zaangazowanie interesariuszy
wplywa na promocje¢ lokalnych rozwigzan i tym samym catego obszaru.

Gtowne zagrozenia wynikajgce z braku badz niedostatecznego angazowania in-
teresariuszy to przede wszystkim brak albo staba efektywno$¢ rozwigzan, sprzeciw
niektérych interesariuszy, a w krancowych przypadkach nawet catkowite niepowo-
dzenie przedsigwziecia [Transport & Travel Research Ltd. 2005, s. 15-16; Civitas,
European Union 2004b, s. 30].

3. Wyzwania dla efektywnego zaangazowania interesariuszy
w zrownowazony rozwa0j transportu miejskiego w Polsce

Podejmujac probe okreslenia interesariuszy zrbwnowazonego transportu, ich pozio-
mu zainteresowania i oczekiwan, sity wplywu czy innych atrybutéw, nalezy zwrocic¢
uwage na wielo$¢ interpretacji dotyczacych wlasciwosci zrownowazonego systemu
transportowego. W najczesciej przytaczanych definicjach zwraca si¢ uwage na licz-
ne aspekty ekonomiczne (np. przyczynianie si¢ transportu do rozwoju przedsie-
biorstw, regiondow), spoteczne (np. dostepnosc i efektywnos¢ transportu, bezpie-
czenstwo, brak negatywnego oddzialywania na zdrowie) oraz srodowiskowe (np.
brak negatywnego oddziatywania na ekosystemy, minimalizacja negatywnych efek-
tow zewnetrznych, ograniczanie zuzycia surowcow naturalnych) (zob. m.in. [Com-
mission Expert Group on Transport and Environment 2000, s. 5; OECD 2002, s. 16;
OECD 1996, s. 61-65; Paradowska 2011, s. 312-313]). Podobnie w kompleksowej
ocenie efektywnosci systemow transportowych bierze si¢ pod uwage réoznorodne ich
cechy i aspekty funkcjonowania, uwzgledniajgce szereg postulatow transportowych,
jak np. bezpieczenstwo, komfort jazdy, dostepnos¢, czas jazdy, koszty podrozy, nie-
zawodnos¢ itp. [Zych, Baran 2015].

Przy tak duzej liczbie i roznorodnos$ci postulatow wobec sposobu funkcjonowa-
nia systemow transportowych, wysuwanych przez wielu interesariuszy o réznych
oczekiwaniach, narasta prawdopodobienstwo konfliktow intereséw i trudnosci w
przeprowadzaniu zmian, ktore satysfakcjonowalyby wszystkich. Jako przyktad
mozna tu podac typowe dla wielu polskich (i nie tylko) miast rozwigzania polegaja-



234 Monika Paradowska

ce na ograniczaniu dostegpnosci dla samochodow osobowych ulic czy miejsc parkin-
gowych w $cistym centrum. Obnizenie poziomu kosztéw zewnetrznych transportu
osiagnigte dzigki takiemu rozwigzaniu poprawia jakos$¢ zycia mieszkancow, czyni
,,Stare miasta” atrakcyjniejszymi i bardziej przystepnymi dla turystow, czesto takze
poprawia wizerunek samego miasta i jego wtadz. Z drugiej strony niezadowoleni
z takiego rozwigzania sg kierowcy, ktorzy nie mogg dotrze¢ do centrum lub pozosta-
wi¢ samochodu na parkingu, gdy chcg co$ zatatwi¢. Na ten konflikt interesow mozna
jednak spojrzec glebiej. Otoz czgsto niezadowoleni moga by¢ takze sami mieszkan-
¢y, poniewaz mniejszy poziom hatasu czy czystsze powietrze nie wynagradza im
braku miejsc parkingowych czy trudnosci z dotarciem do domu wtasnym samocho-
dem. Natomiast poprawie wizerunku miasta moze towarzyszy¢ opinia, iz centrum
miasta staje si¢ mniej dostepne dla r6znych grup interesariuszy (ktorzy tez sg kie-
rowcami), co z kolei moze obnizaé postrzegang jakos$¢ petnionych przez nie funkcji.
Istotne staje si¢ zatem dostrzezenie nie tylko rzeczywistych czy potencjalnych, jaw-
nych i ukrytych réznic interesOw pomiegdzy interesariuszami, ale tez konfliktow in-
teresow w obrebie oczekiwan grup czy podmiotow, ktore traktowane sg jako jeden
interesariusz. Problem ten z reguly jest bardziej skomplikowany, poniewaz konkret-
na ,,osoba, grupa badz organizacja” moze reprezentowac interesy réoznych interesa-
riuszy. Co wigcej, niejednokrotnie danego interesariusza nalezatoby przeanalizowac
gruntowniej, aby wyrdzni¢ kolejne podgrupy interesow. Oznacza to, ze czgsto pla-
nujac pewne rozwigzania w systemie transportowym, nie wystarczy bra¢ pod uwagge
na przyktad interesow ,,mieszkancéw”, ale trzeba dostrzec réznice pomiedzy ocze-
kiwaniami réznych grup w ich obrgbie przy uwzglednieniu réznych, zasadnych
w kontekscie danego rozwigzania, kryteriow podzialu (np. osoby miode, rodziny
z dzie¢mi, osoby starsze, niepelnosprawne, rowerzysci, pasazerowie, kierowcey, pra-
cownicy, uczniowie, studenci itp.). Oczywiscie szczegdtowos¢ 1 kryteria podziatu
zaleze¢ powinny od samego przedsiewzigcia, jego skali, zasiegu oddzialywania itp.

W $wietle ztozonosci interesariuszy i potrzeby szczegdtowej ich analizy, przy
przystepowaniu do zmian w kierunku zrownowazonego ksztaltowania miejskich
systemow transportowych szczegodlna rola przypada decydentom, czyli gltéwnie
wladzom samorzgdowym i ich przedstawicielom. Przede wszystkim powinny one
reprezentowaé, a zatem uwzgledniac interesy réznych interesariuszy. Poniewaz wy-
stepuja konflikty pomigdzy oczekiwaniami poszczegodlnych grup, decydenci powin-
ni poznac i rozpatrzy¢ wszystkie postulaty, a nastepnie doprowadzi¢ do kompromisu
i wyboru optymalnego w danej sytuacji rozwigzania. Co wiecej, powinni tez, jako
reprezentanci spotecznosci lokalnej, zapewni¢ spetienie oczekiwan tych interesa-
riuszy, ktorzy wprawdzie maja niewielkg site¢ oddziatywania, ale za to ich interes
W systemie transportowym jest znaczacy. I tu pojawiaja si¢ kolejne trudnosci.

Po pierwsze, wladze lokalne czgsto same zmagajg si¢ z konfliktem interesow
o roznym podlozu, poniewaz sg odpowiedzialne za wiele polityk, ktorych realizacja
znaczaco wplywa na funkcjonalno$¢ systemow transportowych oraz zmiany oczeki-
wan interesariuszy transportu (badz nawet na powstawanie nowych grup interesariu-
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szy). Jako przyktad postuzy¢ tu moze problem niekontrolowanego rozlewania si¢
miast (tzw. urban sprawl), powodujacy wzrost wykorzystania samochodow osobo-
wych, zwickszenie liczby podrozy samochodami i ich odleglosci, ale tez wzrost po-
pytu na transport publiczny, ktory z reguty na obszarach peryferyjnych jest mniej
dostepny. W rezultacie najczesciej nastepuje spadek wydajnosci miejskich systemow
transportowych 1 nizszy poziom spetniania oczekiwan interesariuszy. Tymczasem za
urban sprawl odpowiadaja w duzej mierze wtadze miast. Istniejg zatem swoiste kon-
flikty interesow pomiedzy polityka transportowa a innymi politykami, abstrahujac
nawet od podstawowego dylematu, ktora z nich jest w danym momencie wazniejsza
1 ktora powinna skupi¢ uwage, dziatania i alokacje¢ srodkéw finansowych.

Po drugie, wielo$¢ interesariuszy systemow transportowych i réznorodnos¢ ich
oczekiwan wymaga wpierw ich analizy, a nastegpnie rzetelnych rozmoéw, aby poznac
wszystkie postulaty, umozliwi¢ dyskusj¢ pomiedzy réznymi grupami i wypracowac
kompromis. Wszystko to sprowadza si¢ do konieczno$ci dysponowania co najmnie;j
trzema kluczowymi zasobami: kompetentnymi ludzmi odpowiedzialnymi za prze-
prowadzenie rozmow, czasem niezb¢dnym na ich przygotowanie i realizacje, a takze
srodkami finansowymi. Brak dos$wiadczenia, niedostateczne fundusze czy ched
szybkiego uzyskania efektow moga sktadac¢ si¢ na ostateczny brak woli do wtasci-
wej analizy interesariuszy i ich zaangazowania przez wtadzg. Co ciekawe, wydaje
si¢, ze wicksze miasta moga w mniejszym stopniu borykac si¢ z tymi trudnosciami.
Jednak niejednokrotnie projekty zrOwnowazonego rozwoju transportu w mniejszych
osrodkach moga wigza¢ si¢ z udziatem mniejszej liczby interesariuszy, co zdecy-
dowanie utatwia ich rozpoznanie, dotarcie do nich (mniejsze koszty i krotszy
czas), osiagnig¢cie porozumienia, a przede wszystkim wdrozenie rozwigzan pozada-
nych, akceptowanych i zgodnych z ideg zrownowazonego rozwoju (por. Przyktad 1
w tab. 2).

Zasygnalizowane powyzej problemy sprawiaja, ze w polskich miastach bardzo
czesto wspotpraca z interesariuszami przyjmuje proste formy polegajgce na infor-
mowaniu i konsultacjach, zwlaszcza ze bardzo czgsto wymagaja tego przepisy praw-
ne dotyczace konsultacji spotecznych. Niestety zdarza sie, ze konsultacje spoteczne
maja charakter czysto formalny i wynikaja tylko z obowiazujacych przepisow,
a przedsigwzigcie transportowe jest realizowane bez wzgledu na glosy wszystkich
interesariuszy, poniewaz sprzyja na przyktad realizacji celow spotecznych i gospo-
darczych z punktu widzenia funkcjonowania catego osrodka miejskiego albo tez po
prostu jest zbiezne z celem wigkszos$ci grup interesu czy silniejszego interesariusza
(por. Przyktad 2 w tab. 2). Przykladem moze by¢ tutaj budowa obwodnicy Lesnicy
we Wroclawiu, gdzie pomimo sprzeciwu mieszkancéw i ekologdw wobec planowa-
nej trasy obwodnicy z uwagi na zagrozenie, jakie miataby stanowi¢ dla obszarow
NATURA 2000, projekt zostat przeforsowany [Wilczynska 2015]. Niejednokrotnie
konsultacje polegaja na zaproponowaniu konkretnego projektu lub dziatania i zbie-
raniu opinii interesariuszy, nie za$ na wilaczaniu réoznych grup i podmiotéw w opra-
cowywanie wariantow i propozycji rozwigzan w pierwszej fazie planowania. Tym-
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czasem mogloby to zaowocowa¢ znalezieniem optymalnego rozwigzania z punktu
widzenia oczekiwan wszystkich. Coraz czgséciej zauwazalne staje si¢ nie tylko
przedstawianie projektow do opiniowania, ale tez angazowanie r6znych interesariu-
szy W opracowywanie wariantow pewnych elementow projektu, czego przyktadem
moga by¢ konsultacje w ramach projektowania nowego potaczenia tramwajowego
jednej z dzielnic we Wroctawiu [Miasto Wroctaw 2016] czy ,,Modelu Zrownowazo-
nego Transportu Zbiorowego w t.odzi 2020+ [Zarzad Drog i Transportu w Lodzi
2016].

Na gruncie powyzszych rozwazan kluczowg kwestig pozostaje to, w jaki sposob
wspotpraca interesariuszy moze i powinna przyczyniaé si¢ do ksztaltowania zrow-
nowazonego transportu. Jak juz wspomniano, istnieja liczne wlasciwosci miejskich
systemow transportowych, ktore decyduja o ich efektywnosci i wydajnosci i co do
ktérych interesariusze stawiajg roézne oczekiwania. Jednak nie zawsze oznacza to,
ze oczekiwania wobec efektywnos$ci funkcjonowania systemow transportowych sa
roéwnoznaczne z oczekiwaniami co do zrownowazonego rozwoju tych systemow.
Mowiac bardzo ogdlnie, zréwnowazony system transportowy powinien spelniaé
cele spoteczne i ekonomiczne przy zachowaniu wymogéw ochrony srodowiska
i powinien zapewnia¢ podtrzymywalnos$¢ rozwoju. Odpowiednia wspolpraca z inte-
resariuszami z kolei ma na celu wylonienie takich rozwigzan, ktore sg optymalne
z uwagi na kompromis pomig¢dzy ich oczekiwaniami. Tylko Ze bardzo czgsto ocze-
kiwania te dotyczg efektywnosci funkcjonowania transportu z punktu widzenia po-
trzeb interesariuszy, a niekoniecznie z punktu widzenia zasad zrownowazonego roz-
woju. Pomijajac zatem trudno$ci opisane powyzej, podstawowym problemem
wydaje si¢ by¢ kwestia wspolpracy nad prawdziwie zrownowazonymi przedsig-
wzigciami transportowymi. Z reguly projekty dotyczace zrownowazonego rozwoju
systemow transportowych w miastach przyczyniajg si¢ do realizacji celow srodowi-
skowych, jak np. poprawa jakosci powietrza, ograniczenie hatasu i wibracji itp.,
jednak w tym zakresie, w ktorym zbiezne to jest z oczekiwaniami spoteczno-gospo-
darczymi. Znajduje to czgsciowo potwierdzenie w przyktadach projektow zaprezen-
towanych w tab. 2.

W tabeli 2 przedstawiono dwa odmienne przyklady wspotpracy pomiedzy inte-
resariuszami przy planowaniu i realizacji polityki transportowej w miastach.
W przypadku rewitalizacji linii kolejowej Wroctaw — Trzebnica od poczatku kluczo-
wi interesariusze byli informowani o planowanych dziataniach i w zasadzie wspot-
uczestniczyli w realizacji przedsigwzigcia. W efekcie udostgpniono mieszkancom
dogodne potaczenie kolejowe zgodnie z ich oczekiwaniami, ale tez osiggnigto liczne
cele spoleczno-ekonomiczne, np. tatwy dojazd trzebniczan do miejsc pracy czy na-
uki we Wroclawiu, wzrost powigzan funkcjonalnych w ramach aglomeracji wro-
ctawskiej, lepsza dostepnos¢ funkcji zewngtrznych Wroctawia itp. Wzmocniono
poczucie tozsamosci lokalnej i zaangazowanie mieszkancow w sprawy lokalne, na-
stapit takze wzrost zaufania do wladz lokalnych. Najwazniejsze efekty w zakresie
zrOWnowazonego rozwoju systemu transportowego, poza przyczynianiem si¢ do



Tabela 2. Poziomy i formy wspotpracy z interesariuszami

Przyklad 1. Rewitalizacja (ponowne uruchomienie) linii kolejowej nr 326 Wrocltaw — Trzebnica

Wybrani Marszatek Wojewodztwa | Starosta Powiatu Burmistrz Gminy Dolnoslaska Stuzba Drog Mieszkancy Trzebnicy i miejscowosci,
interesariusze Dolnoslaskiego / Trzebnickiego Trzebnica i Kolei, DSDiK w ktorych znajduja sig stacje kolejowe
Urzad Marszatkowski
Wojewodztwa
Dolnoslaskiego
Wptyw / poziom | Bardzo duzy / bardzo Duzy / bardzo duzy Sredni — maty / bardzo Duzy / bardzo duzy Maty / bardzo duzy
zainteresowania | duzy duzy
Podstawowa rola | Inicjator projektu, Inicjator projektu Inicjator projektu, Inicjator projektu, inicjator | Pasazerowie, uzytkownicy terenow
interesariuszy przejecie nieodptatnie inicjator dialogu ze dialogu ze spotecznoscia i budynkow kolejowych, wolontariusze
linii kolejowej, spofecznoscig lokalng lokalna, organizacja, nadzor, | uczestniczacy w rewitalizacji linii oraz
finansowanie prac finansowanie prac dbajacy o teren i budynki kolejowe.

Charakter
wspOlpracy z
interesariuszami

Dzigki duzemu wplywowi inicjatorow projektu udato si¢ rozpocza¢ przedsigwzigcie, ktore byto konsultowane z mieszkancami (spotkania w $wietlicach
wiejskich, rozmowy mailowe i telefoniczne). Interesariusze o matej sile oddziatywania — mieszkancy — wykazywali inicjatywe oddolng badz byli angazowani
przez wladze i w niektorych miejscowosciach mieli wptyw na funkcjonowanie stacji kolejowych. W fazie uzytkowania mieszkancy Brochocina Trzebnickiego
maja duzy wplyw na funkcjonowanie stacji, co wynika z ich wlasnej inicjatywy. Rewitalizacja linii kolejowej nr 326 uznawana jest za tzw. dobra praktyke w
zakresie wspolpracy z interesariuszami przy projekcie transportowym.

Przyklad 2. Opracowane planu zagospodarowania czeSci obrebow ewidencyjnych Groszowic i Grotowic, w tym parku przemystowego Metalchem w Opolu

Wybrani Prezydent Opola / Urzad | Przedsigbiorstwa zlokalizowa- | Mieszkancy osiedli i Mieszkancy miejscowosci Uniwersytet Opolski
interesariusze Miasta ne na terenie parku domoéw jednorodzinnych | pod Opolem

przemystowego Metalchem | na analizowanym obszarze
Wptyw / poziom | Bardzo duzy / bardzo Sredni / bardzo duzy Bardzo maty / bardzo Bardzo maly / bardzo duzy | Maty / $redni
zainteresowania | duzy duzy

Podstawowa rola

Inicjator zmian w Uzytkownicy systemu Uzytkownicy systemu Uzytkownicy systemu Prowadzenie badan i ustalenie

z interesariuszami

interesariuszy systemie transportowym, | transportowego, istotne transportowego transportowego rekomendacji dla zmian obszaru
finansowanie i nadzor podmioty gospodarcze dla
nad pracami miasta
Charakter Wiadze miasta prowadzily rozmowy z przedsigbiorstwami zlokalizowanymi w obrgbie Metalchemu, stuchaty opinii rad dzielnicowych, a niezaleznie od
wspotpracy tego zlecily uniwersytetowi badania dotyczace spoteczno-ekonomicznych uwarunkowan rozwoju obszaru (w tym diagnozy i potrzeb w zakresie systemu

transportowego).

Rezultatem dziatan byt plan zagospodarowania przestrzennego dzielnicy Metalchem, ktory ostatecznie, po nielicznych zmianach, zostal uchwalony w styczniu
2015 r. Plan zaktada m.in. stworzenie wezta transportowego o znaczeniu regionalnym w bezposredniej bliskosci budynkéw mieszkalnych oraz dostosowanie
drog na terenie parku przemystowego do wprowadzenia tam komunikacji miejskiej. Plan nie uwzglgdnia rekomendacji mieszkancow oraz wynikoéw zleconych
badan, jest dostosowany do oczekiwan przedsigbiorstw oraz wtadz lokalnych i regionalnych w zakresie budowy potludniowej obwodnicy Opola. W efekcie
mieszkancy obszaru protestuja przeciwko planom rozwoju transportu.

Zrodlo: opracowanie whasne na podstawie: [Paradowska, Smolinski 2016, s. 50-83] — Przyktad 1; [Szafranek i in. 2014] — Przyktad 2; [Uchwata

nr VI/53/15 Rady Miasta Opola z 29 stycznia 2015].
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realizacji celow spoteczno-gospodarczych, to stworzenie alternatywy dla transportu
drogowego w postaci bardziej ekologicznych przewozoéw kolejowych oraz zmniej-
szenie wykorzystania motoryzacji indywidualnej, co przetozylo si¢ na mniejsza
kongesti¢ na drodze krajowej nr 5. Mozna jednak zauwazy¢, ze w tym przypadku
oczekiwania interesariuszy co do funkcjonalnosci planowanego rozwigzania trans-
portowego pokrywaty si¢ z gtdwnymi zalozeniami zréwnowazonego rozwoju trans-
portu.

Przyktad zagospodarowania dzielnicy Metalchem w Opolu obrazuje sytuacje,
kiedy to wspodtpraca z interesariuszami, pomimo podejmowania przez miasto dialo-
gu z kluczowymi grupami interesu, nie doprowadzita do wypracowania kompromi-
su. Rezultatem jest plan zagospodarowania obszaru forsujacy wariant rozwoju sys-
temu transportowego podporzadkowany celom ekonomicznym na poziomie
lokalnym (zwigkszenie atrakcyjnosci parku przemystowego dla przysztych inwesto-
réw) 1 spoteczno-ekonomicznym na poziomie regionalnym, bez uwzgledniania po-
trzeb stabego interesariusza o duzym poziomie zainteresowania, jakim sg mieszkan-
cy Metalchemu. Planowany wezet transportowy przyczyni si¢ do bardziej
zrownowazonego transportu w centrum Opola (obwodnica odcigzy miasto), ale tez
do niezréwnowazonego transportu w dzielnicy Metalchem. Znaczaco obnizy to ja-
kos$¢ zycia mieszkancow, wplynie tez na mniejsza funkcjonalno$¢ podsystemu trans-
portowego z ich punktu widzenia. Przyktad ten z jednej strony pokazuje, ze cele
zrOwnowazonego rozwoju transportu moga by¢ ze sobg sprzeczne, poniewaz pozy-
tywne efekty w centrum Opola i zwigkszenie funkcjonalnosci transportu dzieki ob-
wodnicy uzyskiwane beda poprzez narazenie mieszkancoéw Metalchemu na wyzsze
koszty zewngtrzne transportu. Z drugiej strony zatwierdzony projekt moze budzi¢
duze obiekcje pod wzgledem wymogdw zrownowazonego transportu, poniewaz sta-
nowi inwestycj¢ z zakresu transportu drogowego, ktora znaczaco przyczyni si¢ do
zwickszenia jego atrakcyjnosci w Opolu i catym regionie. Ponadto w projekcie nie
uwzgledniono poprawy dostepnosci zlokalizowanej na danym obszarze stacji kole-
jowej ani jej dostosowania do potrzeb pasazerow. Brak zrownowazonych rozwigzan
wynika tutaj cze$ciowo z dostosowania systemu transportowego do potrzeb intere-
sariuszy zewnetrznych (w stosunku do dzielnicy Metalchem), oczekujacych podnie-
sienia funkcjonalnos$ci systemu transportowego Opola wskutek budowy obwodnicy.

4. Z.akonczenie

Wspolpraca z interesariuszami podczas tworzenia zrownowazonych rozwigzan
w ramach systemow transportowych miast nie stanowi latwego zadania, ale pod
wieloma wzgledami warunkuje efektywno$¢ i poziom akceptacji przedsiewzie€.
W Polsce wspotpraca ta jest rozwijana, chociaz najczesciej przyjmuje podstawowe
formy, a mianowicie informowanie, konsultacje, a w pewnych przypadkach doradz-
two, gdzie ostateczna decyzja i tak podejmowana jest przez wladze lokalne. Wyzwa-
nia dla rozwoju podejscia opartego na szeroko zakrojonej wspotpracy z interesariu-



Wyzwania dotyczace wspolpracy interesariuszy... 239

szami wynikaja ze specyfiki systeméw transportowych, ktore stanowig systemy
otwarte o niezwykle istotnej roli spoteczno-gospodarczej i generujg zar6wno pozy-
tywne, jak i negatywne efekty zewnetrzne. Powoduje to, Ze istnieje wielu interesa-
riuszy o réznorodnych interesach, ktorzy wplywaja lub znajduja si¢ pod wptywem
zmian w systemach transportowych. Rola wtadz jako podmiotow odpowiedzialnych
za ksztaltowanie systemow transportowych jest zatem analizowanie interesariuszy
danych przedsigwzig¢, rozpoznawanie ich potrzeb i oczekiwan oraz angazowanie do
wspotpracy nad kompromisowymi rozwigzaniami uwzgledniajacymi zasady zrow-
nowazonego rozwoju transportu. Aby w pelni postepowac zgodnie z takimi wytycz-
nymi, nalezy dysponowac jednak odpowiednio wykwalifikowanymi i kompetentny-
mi pracownikami oraz czgsto dodatkowymi §rodkami finansowymi, ktore
podwyzszaja koszty inwestycji transportowych. Co wiecej, wspotpraca z interesa-
riuszami moze prowadzi¢ do odraczania w czasie przedsiewzi¢cia badz tez niemoz-
nosci realizacji odgoérnie zaplanowanych zadan ze wzgledu na sprzeciw niektérych
z nich. Innymi stowy, wspodlpraca z interesariuszami wigze si¢ najczesciej z dodat-
kowymi wysitkami, pracg i kosztami, a w przypadku gdy wtadze majg ustalony plan
dziatania — z ryzykiem, ze pewne inwestycje spotkaja si¢ z oporem niektérych inte-
resariuszy. Wszystkie te trudnosci, w potaczeniu z czesto powaznymi konfliktami
interesOw roznych grup, sprzecznymi oczekiwaniami wobec transportu w obrebie
jednej grupy interesariuszy oraz koniecznoscig realizacji wielu polityk, sposrod
ktorych wiele rowniez stoi w sprzecznosci z celami zrownowazonej polityki trans-
portowej, stanowig powazne bariery utrudniajace wprowadzanie dobrych praktyk
w ramach angazowania interesariuszy w proces podejmowania decyzji co do zréw-
nowazonego rozwoju transportu miejskiego. Co wiecej, niejednokrotnie dziatania
dotyczace zrownowazonego rozwoju systemow transportowych, nawet przy odpo-
wiedniej wspolpracy interesariuszy, realizowane sg wtedy, gdy pokrywaja si¢ z
oczekiwaniami co do efektywnosci tych systemow i realizacji celow o charakterze
spoteczno-gospodarczym. Natomiast wtedy, gdy interes spoteczno-gospodarczy sta-
je si¢ wazniejszy niz kwestie negatywnego oddzialywania na $rodowisko badz gdy
efekty pozytywne dla jednych grup interesariuszy przewazaja nad efektami nega-
tywnymi dla innych grup, inwestycje transportowe bywaja realizowane niezaleznie
od tego, czy stanowig efekt rzetelnej i uczciwej wspotpracy pomiedzy interesariu-
szami ani czy s3 w petni zrownowazone.
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